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ションを有する 3 軸トラックとトラクタ+セミトレーラを 4 台用いて走行試験を行い，アンケートによって
得られた苦情路面の確認と新たな苦情路面を抽出した．その結果，苦情路面の特徴として評価基準長 10m の
IRI 値が 4（以下，IRI_10「4」）以上，大型車のばね下最大加速度 1.5G 以上（ただし，瞬時値ではなく繰り
返しの振動）であった．さらに，試験車をモデル化した走行解析から，IRI_10「4」とばね下振動の最大加速
度 1.5G に相関があることを明らかにした． 
 

























































































































lDP       (1) 















約 19m 付近および約 2m 付近に存在しているが，それら










































「1-2」（評価基準長 10m の IRI 値 1 以上 2 未満）に多く
分布している．中国自動車道では，IRI_10「2」（評価基
















































 走行試験を行った試験車は，以下の 4 台を用いた．試
験車の一般図を図-4および表-1に示す． 
① 3 軸のトラック（前輪 1 軸，後輪 2 軸ともにリーフサ
スペンション），② 3軸のトラック（前輪1軸：リーフサ
スペンション，後輪 2 軸：エアサスペンション），③ 3
軸トラクタ（前輪 1 軸，後輪 2 軸ともにリーフサスペン
ション）と3軸セミトレーラ（3軸ともにリーフサスペン
ション），④ 3軸トラクタ（前輪1軸：リーフサスペンシ

























































































試験車 ① 試験車 ② 試験車 ③ 試験車 ④
3軸トラック前輪 リーフ リーフ ― ―
3軸トラック後輪2軸 リーフ エア ― ―
トラクタ前輪 ― ― リーフ リーフ
トラクタ後輪2軸 ― ― リーフ エア
セミトレーラ ― ― リーフ エア
TL1 1400 1400 1380 1400
TL2 5825 5885 2955 3055
TL3 1380 1350 1300 1310
TL4 3390 3355 680 865
TL5 ― ― 90 240
SL1 ― ― 1100 460
SL2 ― ― 6500 7450
SL3 ― ― 1300 1240
SL4 ― ― 1300 1240
SL5 ― ― 1650 2050






























































































































































































































































































































































































































































































































































































項目 記号 単位 数値
車両総重量 ｋN 239.51
前輪-後輪前軸間 L1 m 5.83
前輪-後輪中心間 L2 m 6.52
後輪後軸間 L3 m 1.38
左右車輪間 L4 m 1.94
ばね上質量 MS1 kN/(m/sec2) 2.82
ばね上ばね定数 KS1 kN/m 441.00
ばね上減衰係数 CS1 kN/(m/sec) 4.90
ばね下質量 MT1 kN/(m/sec2) 0.65
ばね下ばね定数 KT1 kN/m 3430.00
ばね下減衰係数 CT1 kN/(m/sec) 19.60
ばね上質量 MS2，MS3 kN/(m/sec2) 3.57
ばね上ばね定数 KS2，KS3 kN/m 1666.00
ばね上減衰係数 CS2，CS3 kN/(m/sec) 24.50
ばね下質量 MT2，MT3 kN/(m/sec2) 0.80
ばね下ばね定数 KT2，KT3 kN/m 3430.00
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ESTIMATION OF UNACCEPTABLE EXPRESSWAY ROAD ROUGHNESS 
WITH SHORT WAVELENGTH DETECTED BY TRUCK DRIVERS 
 
Saiji FUKADA, Takeya MATSUMOTO, Hiroyuki OKADA and Yoshiyuki MOMIYAMA 
 
This study estimated unacceptable expressway road roughness with short wavelength, which was detected by 
truck drivers, using IRI_10 analysis. As the results of the IRI_10, unacceptable roughness is over IRI_10 [4]. 
In order to confirm the unacceptable roughness, running tests using test trucks with leaf or air suspension were 
carried out at Meishin, Sanyo and Cyugoku Expressway. According to the running tests, truck driver detected 
the unacceptable roughness when maximum acceleration of tire spring is over 1.5G. Moreover, dynamic 
running analysis using test truck model with leaf suspension was carried out. It is clear that between IRI_10 
[4] and maximum acceleration of tire spring 1.5G are correlated. This study investigated a new evaluation for 
detecting the unacceptable road roughness with a short wavelength which affects the tire vibration of the 
truck. 
